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CHANTIERS AERO-MARITIMES DE LA SEINE
E l Hidroavión C. A . M. S. 5i a 5C>
(Aparato comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, de 900 a 1.000 CV.)
El viaje del capitán de corbeta GUILBAUD, de 22.600 kilómetros en 38 etapas a través del Africa y del Medite­
rráneo, ha sido efectuado en un hidroavión C. A .  M . S. 3  7 con motor «Lorraine-Diétrich» de 450 CV.; después 
de doscientas cuarenta horas de vuelo, el aparato, a pesar de llevar cinco meses de estancia al aire sin abrigo y de
permanencia en el agua, estaba como nuevo y no presentaba señales de fatiga
El teniente de navio PARIS, pilotando un hidroavión C .  A .  M .  S. 51* bimotor «Júpiter», en tándem, ha batido 
el record del Mundo de altura con carga de 2.000 kilogramos el 18 de agosto de 1927, en San Rafael, con 4.684 metros
Con el mismo aparato C. A .  M . S. 51. el teniente PARIS, en octubre de 1927, ha efectuado de día y de noche, 
en muy malas condiciones atmosféricas, el viaje Berre-Beyrouth en veintiséis horas (en el cual había 2.300 kiló­
metros sin escala), y regreso a Sartrouville.
D O M I C I L I O  S O C I A L :  1 6 , r u é  d ’ A g u ^ a e a u ,  P A R I S — T e l é f o n o :  E l y s é e s  6 1 - 6 0  
T A L L E R E S :  R u é  P l e y e l ,  S a i n t  D e n  < A E R O P U E R T O ,  e n  S a r t r o u v i l l e  ( S .  e t  O .)
Hidroaviones
Tipos de hidroaviones C. A . M. S. más recientes:
C. A. M. S. 46 E
Hidroavión escuela y de transformación con motor « H i s p a n o - S u i z a »  150 ó 180 caballos de vapor
C. A. M. S. 37 A
Hidroavión de bordo, de tiro regulable y de reconocimiento, alas replegables, motor «Lorraine» 450 CV. de toma 
directa y desmultiplicada, o motor «Hispano-Suiza» 450 CV., o motor similar de 450-500 CV. Puede ser provisto
de un tren de aterrizaje relevable
C. A. M. S. 51 a 56
Hidroavión comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, en tándem, de 900 a 1.000 CV. de potencia total
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LAS ALAS FRAN CESAS ANTE EL PARLAM EN TO
El ministro del Aire, francés, expone 
su programa industrial y comercial
Nuestros lectores conocen, en sus líneas generales, el progra­
ma que cuenta realizar en Francia M. Laurent Eynac, ministro 
del Aire, para efectuar la regeneración, para devolver su fuer­
za y prestigio a la Aviación francesa. Este programa ha sido 
expuesto ante el Parlamento con ocasión de discutirse el presu­
puesto de Aeronáutica de 1929. Sin entrar en consideraciones es­
peciales en la situación de la Aeronáutica francesa, nos parece 
interesante publicar los capítulos que tienen relación con la or­
ganización industrial y comercial de la Aviación, y que contie­
nen puntos de vista interesantes sobre el perfeccionamiento de la 
técnica y el desenvolvimiento de los transportes aéreos.
Serie y prototipos.— “ En el período que va de 1920 a 1928, 
los gastos hechos para la realización de materiales de gran serie 
de uso corriente, es decir, para la dotación de nuestras escuadri­
llas militares, navales y coloniales, alcanzan la cifra de 3.000 mi­
llones.
En cambio, la dotación del capítulo de estudios y experien­
cias para la realización de materiales nuevos, suma, para esos 
mismos años de 1920 a 1928, 300 millones.
De un lado 3.000 millones, de otro 300 millones; ruptura de 
equilibrio.
Las realizaciones en gran serie han sido llevadas demasiado 
lejos, y los estudios y experiencias no han sido, en cambio, sufi­
cientemente dotados. De este lado es, pues, donde se precisa que 
el esfuerzo sea realizado en virtud de un programa determinado 
°iue orientará inmediatamente la investigación de nuestros inge- 
njeros y sus concepciones hacia algunas de esas máquinas de que
tenemos la más urgente necesidad, y que asegurará la libertad 
de los gabinetes de estudio, con la consiguiente simplificación, y 
las fórmulas de ensayo y los principios esenciales trazados a la 
investigación y a la concepción. Orientación precisa de los traba­
jos, continuidad y especialización de las investigaciones, son in­
dispensables.
Nos parece esencial devolver su libertad a nuestros gabinetes 
de estudio, no imponerles yo no sé qué ortodoxia oficial, fijar sen­
cillamente las reglas esenciales sin abrumarlas con prescripcio­
nes imperativas que van a estrangular la libre investigación.
Poco nos importan los caminos por los cuales nuestros inge­
nieros o nuestros constructores conseguirán los resultados que 
esperamos de ellos. Los resultados son los que nosotros juzgare­
mos y remuneraremos.
Es pagando bien los prototipos nuevos, concediendo primas 
a los resultados, las perform ances y los plazos de fabricación 
como en una materia tal es posible obrar y prevenir el déficit 
actual de la Aeronáutica francesa, provocar vigorosamente y con 
éxito el conjunto de la concepción y de la construcción francesas.
Programas claramente determinados. Cláusulas técnicas ge­
nerales simplificadas, condiciones de recepción y plazos acorta- 
ó s, son otras tantas medidas que espera serán secundadas.
El programa de la seguridad.— Tenemos el deber de organi­
zar seriamente el servicio de seguridad y ésta es una tarea com­
pleja que no puede ser bien llevada si no aseguramos a los per­
sonales una educación, una formación técnica suficientes para 
qae tengan la práctica del empleo de los materiales que les son
confiados, ya que por la escuela de navegación no les damos los 
medios de saberse conducir, con toda clase de tiempo, en los iti­
nerarios que deben recorrer.
Bien llevado el problema desde el punto de vista del personal, 
nos quedará uno a resolver desde el punto de vista del material.
Si es importante dar una solución favorable a los problemas 
que afectan a los dispositivos de estabilidad y de seguridad: ex­
tintores a bordo de los aviones, paracaídas, es esencial, en mi 
sentir, resolver sobre todo las cuestiones referentes al material 
mismo, aviones y motores, y a los carburantes de seguridad.
Es, por esta parte, personales y materiales, por donde se debe 
llevar lo esencial de nuestro esfuerzo, sin olvidar la infraestruc­
tura; porque la seguridad es también asun­
to de infraestructura.
No se explota una línea aérea, no se en­
vían escuadrillas o grupos a través del cielo 
sin haber preparado su ruta. Se necesita que 
sepan encontrar, en puntos determinados, ba­
ses o terrenos de socorro, una ruta señala­
da, equipada, balizada.
Por la infraestructura, por una organi­
zación sólida de la ruta, por un equipo com­
pleto, especialmente en lo que concierne a los 
vuelos de noche, es como prevendremos tam­
bién a la crisis de seguridad de que ha ado­
lecido un instante la Aviación francesa.
Los aviones extranjeros en ensayo. —  En 
esta obra de resurrección del material fran­
cés, de enderezamiento técnico e industrial, 
no vacilaremos en inspirarnos en el ejemplo 
del extranjero. No practicaremos la política 
del avestruz.
Francia, es una frase de M. Painlevé, “ ha 
dado alas al Mundo” . Ella ha aprovisionado, 
en verdad, al Mundo desde hace bastantes, 
largos años, aviones y motores, para tener 
el derecho, si es necesario, de importar. No 
abdicaremos, no disminuiremos sino para ciertos materiales; ex­
perimentaremos las realizaciones felices creadas más allá de 
nuestras fronteras y que han hecho sus pruebas en los grandes 
recorridos internacionales.
En este punto pienso imponer a las Compañías de navegación 
aérea francesas, para una fracción del total de su flota, la expe­
rimentación de ciertos materiales mercantes. Pienso, por otra 
parte, gracias al juego de préstamos en especie, comprar, por 
cuenta de nuestros servicios técnicos, un cierto número de má­
quinas susceptibles de ser experimentadas por nosotros, ya por 
nuestros constructores, ya sea por nuestros técnicos, ya sea, 
aún, por nuestras Compañías.
Pienso, en efecto, que se necesita conocer el esfuerzo extran­
jero y que, en todo caso, vale más engañarse apreciándolo que 
desestimándolo.
Pienso también que si estas superioridades momentáneas para 
ciertos materiales han sido adquiridos en el exterior, el mejor 
medio de hacer que no sean definitivas es el de ir a verlas, o e l  
de hacer en casa la experimentación contradictoria de esto ma­
teriales.
La organización de la Aviación com ercial—  Se necesit pue-., 
organizar nuestra Aeronáutica comercial.
¿Cómo? Dos condiciones esenciales hay que resolver: por una 
parte, la concentración de los medios y de los recursos, la puesta 
en común de las flotas; por otro lado, el financiamiento mismo 
de nuestras Empresas, a fin de permitirlas el establecimiento de 
programas y la dotación en flotas modernas que les son indis­
pensables.
Pero dos soluciones han sido propuestas por el Consejo Na­
cional Económico: por una parte, la función de Estado; por otra, 
la iniciativa privada.
Pero yo considero que es impracticable actualmente y peli­
groso, confiar a una función de Estado los 40.000 kilómetros de
líneas que la navegación aérea francesa podrá contar dentro de
tres años, aproximadamente. Pienso, igual­
mente, que no es posible abandonar a la ini­
ciativa privada un tan vasto campo de ex­
plotación.
Es, desde luego, hacia la conciliación de
las dos soluciones como me he orientado.
La organización futura concluirá en la
construcción de tres grandes redes— una red 
continental, para el servicio de las capitales 
europeas; una red de occidente, yendo hacia 
la América del Sur, por A frica ; y una red 
de oriente— en las cuales está previsto que 
deberán integrarse las diversas Compañías.
Pretendo, pues, reunir en una armadura 
sólida, en una formación bien urdida, el Es­
tado accionista, los Gobiernos generales, las 
grandes Empresas de transporte, los que las 
utilizan, como la unión de cooperativas, y ha­
cer un llamamiento al público para la cons­
titución del capital de las Compañías. Sola­
mente así podremos dotar a nuestras redes 
de una organización fuerte, que les permitirá 
proveerse de las flotas modernas de que ten­
drán necesidad, establecer programas a largo 
vencimiento y servir los designios de nuestro 
programa de Aeronáutica mercantil.
No pretendemos practicar vis a vis del capital-acciones una 
política de pereza; pretendemos provocar a la iniciativa y a la 
actividad la dirección de las Empresas.
Queremos, igualmente, prever tasas decrecientes para las 
subvenciones de Estado, la reducción automática de las primas, 
según los rendimientos comerciales, y los materiales elegidos.
Así habremos resuelto el doble problema de la contrata, del 
compromiso, por una parte, que permitirá a las redes nuevas 
hacer llamamientos al crédito, y, por otra parte, de la flexibilidad, 
por las facultades de revisión que permitirán, cada vez que una 
realización nueva sea adquirida en el orden de los materiales, 
renovar las flotas de nuestras Compañías.
Hace falta dotar nuestra Aeronáutica de un programa de 
explotación orientado claramente, para los años que vienen y, 
en la mayor parte de los recorridos, hacia 1^  explotación postal.
Esta es para la cual está mejor hecho el avión, por el pron­
to. Me atrevo a decir que en diez años la posta aérea habrá con­
quistado todos los grandes recorridos y todos los grandes correos 
del Mundo.
Para la posta es para lo que está mejor adaptado el avión. 
L na máquina de algunos centenares de caballos, y aun menos
El ministro del Aire, francés, M. Laurent 
E ynac
en algunas líneas favorables, un piloto a bordo y algunos cen­
tenares de kilogramos de correo, divididos en pliegos de 10 a 20 
gramos, es, ustedes lo ven, una empresa de carácter, de rendi­
miento comercial.
Es hacia este flete postal donde necesitamos ir .”
M. Laurent Eynac terminó manifestando su confianza en la 
consecución de la obra emprendida, pero añadió que no hay que 
esperar milagros, y que no se lograrán resultados sino en la me­
dida en que hayan sido preparados con una gran paciencia.
Un debate sobre la guerra 
química aérea
La discusión del presupuesto ha sido dominada por una idea 
que constituye una de las bases de la creación del Ministerio del 
A ire: la formación del E jército aéreo.
Diversos oradores tomaron la palabra para desenvolver la 
forma que tomaría una nueva guerra, dadas las máquinas aé­
reas de que disponen hoy día las naciones. El je fe  del partido 
comunista, M. Dorriot, dió informes interesantes sobre los gastos 
que efectúan los países extranjeros en el terreno de la Aviación 
química.
No se puede separar hoy la Aviación de la Química, y, es 
claro, que, a pesar de las débiles barreras jurídicas que se ha 
intentado levantar contra su utilización, los gases serán emplea­
dos durante los próximos conflictos.
En la hora actual todos los países aumentan los gastos para 
la Aviación y  los gases.
Los Estados Unidos han gastado tres millones y medio de 
dólares, de 1921 a 1925, para la Chemical W arfare Service.
El Japón ha rayado de su presupuesto los gastos de cuatro 
divisiones terrestres para atribuirlos a la Aviación y a los 
gases.
Inglaterra aumenta cada año los créditos para gases: en 1923,
80.000 libras esterlinas; en 1925, 273.000 libras esterlinas; en 
1928, mucho más aún.
Italia ocupa más de 200 oficiales en los servicios químicos mi­
litares.
¿Cuál es la potencia de los gases químicos?
Un especialista inglés, el mayor Nye, declara que en la hora 
presente todas las Potencias aliadas tienen entre manos un gas 
que puede poner fuera de combate un hombre, en un minuto, a 
razón de una parte de gas para diez millones de partes de aire.
Añade que conoce otro gas que puede poner un hombre fue­
ra de combate en el mismo tiempo, a razón de una parte de gas 
para 14 millones de partes de aire.
Dice, en fin, que bastarían 1.000 bombas de cinco libras para 
gasificar, en las condiciones más favorables, una ciudad como 
Londres. Según él, un avión de transporte puede llevar 600 de 
estas bombas. Una escuadrilla bastaría, pues, para realizar esta 
°bra de muerte.
Para completar la exposición de M. Dorriot, el ponente del 
Presupuesto de Aeronáutica, M. Renandel, declaró que Rusia, 
en estos momentos, no tiene menos de 1.300 aviones en servicio 
Para la caza, reconocimiento, combate sobre blancos vivos y bom­
bardeo. Tiene 1.650 aviadores en servicio, en la reserva y en las 
escuelas, de 1.500 a 1.600 observadores y 10.000 mecánicos.
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Los stocks de Aviación comprenden 600 aviones y 600 moto­
res. El avituallamiento previsto anualmente es de 1.130 aviones 
e hidroaviones, 1.000 motores, 1.000 ametralladoras. Estas cifras, 
dice M. Renaudel, no son sensiblemente diferentes de las inscri­
tas en el presupuesto de nuestro país.
Según el coronel Brocard, el avión 
no es sino un arma de defensa
El coronel Brocard, que fué durante la guerra je fe  de la es­
cuadrilla de las cigüeñas, habló después en aviador:
“ Un hecho lo domina todo— dijo— , os lo puedo afirmar: es 
que actualmente resulta imposible, en el estado de la técnica, de­
tener una escuadrilla de noche que, a gran altura, viniera a bom­
bardear una ciudad.
No existe ninguna potencia que esté en situación de poder 
impedir un bombardeo, por aviones, de su territorio, cualquiera
que sea su propia potencia aérea.
He aquí el nuevo hecho que trae la Aeronáutica.
Hay siempre para un Estado un interés vital en ser dueño
de los mares. Naciones han podido ser las más poderosas del 
Mundo durante siglos, gracias a su supremacía marítima o te­
rrestre.
No hay. el «mismo interés hoy día para una nación en buscar 
a cualquier* precio el dominio del aire que no le permitiría ja ­
más impedir un bombardeo de su territorio.
Nosotros, franceses, no tenemos, pues, un interés capital en 
tener el dominio del aire. Esto sería, además, un gran error y, 
frente a países más ricos, una imposibilidad desde el punto de 
vista financiero y desde el punto de vista técnico. Nuestro verda­
dero interés y nuestra verdadera finalidad' son el defendernos. 
Cualquiera que sea la potencia aérea de nuestros vecinos más agi­
tados, cualquiera que sea la potencia aérea de los Estados Unidos, 
de la que no hay que dudar, tendremos siempre, con nuestra po­
tente Aviación, un puño de hierro que nos permita amenazar en 
su casa a aquel que nos haya amenazado primero en la nuestra. 
Tal debe ser la finalidad verdadera de nuestra Aviación. No se 
nos atacará si somos capaces de pagar con la misma moneda a 
quien nos haya atacado. He aquí por qué la Aviación crea en 
la ciencia militar un estado de cosas absolutamente nuevo, que 
no se había visto jamás en el curso de los siglos; y, como conclu­
sión, la Aviación, con su voz todopoderosa y su potencia aplas­
tadora y definitiva, dominará, tal vez, un día las fronteras desde 
tan alto que las guerras se harán imposibles. Si muchos de en­
tre nosotros, aviadores, tenemos por la Aviación una verdadera 
pasión, es porque, por ella, hemos, quizá, encontrado el camino 
de la Paz.”
Tales son las ideas que acaban de ser emitidas en el seno del 
Parlamento francés. La guerra química en avión es la gran 
amenaza del porvenir. Nadie lo duda, pero nos queda una se­
creta esperanza: Es que un día u otro la Aviación, en lugar de 
ser un medio de destrucción, se impondrá de una manera irresis­
tible como medio de acercamiento de los pueblos.
Tal ha sido, pues, la conclusión final de este gran debate par­
lamentario.
CON PLUM A AJENA
La Aeronáutica en 1849
La Epoca , el decano de los periódicos madrileños, publicó, 
con ocasión de la entrada de año, un interesantísimo artículo 
debido a la prestigiosa pluma de D. Antonio García Vallejo y 
que A la s  se complace en reproducir por los curiosos datos que 
contiene y la cultura de que hace gala el autor, periodista ilustre 
que en las columnas del viejo periódico dedica solícita atención 
a los problemas del aire:
“ Al alborear el año 1849 contaba ya con varios siglos de exis­
tencia la labor emprendida por el hombre para realizar práctica­
mente una idea que, sin duda mucho antes, en fecha imposible 
de determinar por lo remota, fijara en su mente. Esta idea era 
la de elevarse sobre el suelo, y su realización debía constituir 
el primer paso hacia la conquista del aire.
Renunciando a citar mil concepciones más o menos quimé­
ricas, algunas de las cuales no dejan de ofrecer cierto interés, 
ya que, si bien ponen al descubierto la ignorancia de sus autores, 
desconocedores de las leyes más comunes de la Naturaleza, re­
velan, no obstante, que el ingenio humano ha existido en todas las 
épocas con la agudeza que le es peculiar, haremos mención de las 
experiencias más antiguas que, con fundamento científico, habían 
conducido antes del año a que aludimos a la invención del globo 
aerostático.
Casi seis siglos antes el inglés Rogerio Bacon emitió la idea 
de que un artefacto hueco, de enorme tamaño, dentro del cual 
se hiciese el vacío, debía elevarse en la atmósfera. Cuatrocientos 
años después de Bacon, allá por 1670, el jesuíta italiano P. Fran­
cisco Lana señaló la posibilidad de demostrarlo proponiendo la 
construcción de una especie de nave aérea provista de cuatro 
enormes esferas huecas de cobre, que habían de resultar más 
ligeras que el aire ambiente cuando en su interior se hiciese el 
vacío, lo cual debía conseguirse calentando el aire interior o 
llenándolas de agua, que había de expulsarse después.
Faltó al autor del proyecto contar con la acción de la presión 
atmosférica sobre las superficies exteriores de las esferas, que 
hubiera bastado por sí sola para dar al traste con tan original 
artefacto, apenas puesto en práctica el intento de hacerlo fun­
cionar.
Pero es altamente curioso consignar que el inventor, al ex­
poner las ventajas del “ buque volante” , que él llamaba, referíase 
principalmente a los casos a que podía ser destinado en la gue­
rra, y  consideraba que la dificultad más seria con que había de 
tropezarse al hacer prácticas su invención y otras análogas sería 
la oposición del Sumo Creador, por las funestas consecuencias 
y la profunda perturbación que una máquina de esa clase llevaría 
consigo. “ Con ella— decía— ninguna plaza fuerte estará al abrigo 
de las sorpresas, ya que los enemigos podrían descender en su in­
terior desde las nubes; las murallas y las fortificaciones no pro­
tegerían entonces las ciudades, que estarían a merced de los in­
trépidos combatientes, que flotando sobre ellas podrían incendiar­
las y las aniquilarían sin correr peligro alguno.”
¡ Bien se echa de ver, hoy que la Aeronáutica ofrece un cuadro 
de acabada perfección, como quizá no llegó a soñarlo nunca el 
P. Lana, cuán equivocadas eran esas apreciaciones! La terrible
máquina es, efectivamente, un arma poderosa de combate; pero 
no es precisamente la más cruel de las que existen, ni tampoco 
la más decisiva. Al verter sobre el papel sus impresiones, el fa ­
moso jesuíta se dejó influir demasiado por una fantasía, acaso 
no carente de lógica pero sí de previsión, pues no acertó a vis­
lumbrar la situación que podía crear la evolución que, paralela­
mente a la máquina aérea, debía esperarse experimentaran las 
demás armas y medios de combate y defensa.
Pero, además, la máquina aérea no es sólo un instrumento 
bélico. Es también un medio rápido de comunicación, de brillan­
tísimo porvenir y llamado a operar verdadera revolución en el 
mundo comercial. Y si su desenvolvimiento y prosperidad y el 
uso a que hasta ahora fué principalmente dedicada han moti­
vado la pérdida de muchas vidas, sobradamente se encuentra 
compensada por los beneficios que la Aviación sanitaria está 
prestando, no siendo aventurado esperar que en plazo no lejano 
la Humanidad los reciba aún mucho mayores, ya que, precisamen­
te a primeros del año que comienza, se celebrará en París el 
Primer Congreso Internacional de Aviación Sanitaria.
Un siglo más tarde, hacia 1755, un franciscano, el P. osé 
Galién, profesor de Filosofía en la Universidad de Avignon, pro­
puso la construcción de un gran saco de lona fuerte, de dimen­
siones lineales del orden de dos kilómetros, con la idea de trans­
portarlo a las cumbres de las montañas más altas para llenarlo 
allí de aire enrarecido de las altas regiones de la atmósfera, mer­
ced a lo cual el enorme artefacto podría flotar, a manera de un 
buque en el mar, sobre las capas atmosféricas inferiores. “ Este 
barco— decía el padre Galién— sería más largo y ancho que la 
ciudad de Avignon, y  su altura se asemejaría a la de una mon­
taña muy considerable.”
Mas, sin duda alguna, parece que el inventor de la primera 
máquina que puede llamarse “ aeróstato” es el jesuíta portugués 
Bartolomé Lorenzo de Guzmán. El aparato del famoso “ O padre 
voador” , que tal nombre mereció del pueblo, y  que, como conse­
cuencia de su invento, fué acusado de hechicería y  perseguido por 
la Inquisición, de cuyas garras le arrancó, no sin trabajo, la 
Compañía de Jesús, debió ser, a juzgar por lo que se desprende 
de las confusas descripciones que de él figuran en libros anti­
quísimos, un globo de aire caliente de construcción más tosca 
e imperfecta que el que muchos años después ensayaron los her­
manos Montgolfier. Con él realizó en 1709 una experiencia que el 
Rey I). Juan V se dignó presenciar, y acerca de cuyo resultado 
no están muy de acuerdo las crónicas.
En cambio, el éxito obtenido en 1872 ante la asombrada 
muchedumbre de Avignon por los hemanos Montgolfier, que ele­
varon un globo de tela de trece metros de diámetro, forrado inte­
riormente de papel, fué altamente indiscutible y ruidoso. Igual­
mente lo fueron los obtenidos en distintos puntos de Europa, 
en fechas posteriores, por los notables inventores.
Pero descubierto por Cavendish el hidrógeno, de notable li­
gereza respecto al aire, el célebre físico Black había ya mostrado 
en 1770 que una vejiga llena de este gas, a la sazón llamado “ aire 
inflamable” , se elevaba en la atmósfera, deduciendo que podía 
hacerlo suspendiendo un cierto peso, siempre que contara con
volumen suficiente. El italiano Tiberio Cavallo, que en 1782 se 
encontraba en Londres dedicado al comercio, realizó algunas 
de estas experiencias, y  el notable tratadista inglés Priestley 
hizo de ellas mención en su curioso “ Tratado de los A ires” , que 
produjo gran sensación en el mundo científico y que, traducido 
al francés, hubo de ser conocido por los hermanos Montgolfier.
Casi simultáneamente, el físico Charles y los hermanos Ro­
bert, constructores de instrumentos de física, idearon el primer 
aeróstato de hidrógeno, que producían en un imperfecto genera­
dor por descomposición del agua en presencia del ácido sulfú­
rico y limaduras de hierro en un grupo de toneles. Los parisien­
ses, apiñados en el Campo de Marte, y poseídos de febril en­
tusiasmo, asistieron a los primeros ensayos serios de Aerosta- 
ción y gozaron repetidas veces de la vista de los primeros globos 
de gas y  aire caliente que han existido, casi nacidos al mismo 
tiempo. Pilastro de Roziers y  el marqués de Arlandés fueron los 
primeros aeronautas que se lanzaron al espacio, después de los 
hermanos Montgolfier, en globo de aire caliente, y Charles y los 
hermanos Robert en globo de hidrógeno, que ya contaba con 
válvula, red, barquilla, lastre y  muchos accesorios de los actuales.
Los ensayos de Blanchard valiéndose primero de remos para 
propulsar su aeronave y después de un sistema de ruedas y ti­
món; el de Moilan y Jaminet, que utilizaron pantallas movidas 
a brazo; los trabajos de Carra, que propuso el empleo de dos 
ruedas con alas, formadas por bastidores con cubierta de ma­
dera que plegaban en el ascenso y desplegaban al ba jar; los de 
Meusnier, Robert, Charles Brisi, Genet, Masse, Martyn, que 
imaginó el globo de velas; Jullien, que construía ya su famoso 
“ pez volador” , y otros, constituyen débiles intentos de acometer 
el problema de la dirección de los globos, con resultados no muy 
favorables, pero que prueban que por entonces existía verdadero 
afán por llegar a la resolución de tan magno problema.
Francia, a quien cabe la honra de titularse cuna de la Aeros­
tación, organizó por decreto de 2 de abril de 1793 (13 Germinal 
del año II) la primera compañía de aerósteros militares, que man­
daba el capitán Coutelle, secundado por el teniente Delaunay. 
Los globos militares prestaron muy buenos servicios en Char­
leroi, Maguncia, Fleurus, Coblenza y  otras jornadas épicas de 
las guerras de la Revolución. Más tarde, los ingleses en Aboukir 
echaron a pique la nave que conducía el material aerostático 
que Napoleón se proponía usar en Egipto, y al siguiente año, 
en 1798, el inmortal caudillo disolvió el servicio aerostático mi­
litar, y la Aerostación ya sólo fué civil hasta 1826, en que volvió 
a pensarse en la utilidad militar del globo, que cuatro años más 
tarde acompañó al ejército expedicionario de Argelia.
A lgo se ha dicho del empleo de este elemento en el sitio de
Sebastopol por los rusos, y de la utilización por los austríacos 
del globo cautivo, como observatorio aéreo, delante de Venecia, 
precisamente en 1849.
Y  por lo que respecta a España, parece que durante el período 
de coalición de las potencias para sofocar la revolución en Fran­
cia, nuestra nación, a la sazón encargada de atacar por los Pi­
rineos orientales, pensó hacer uso del nuevo elemento de com­
bate.
Al efecto, el conde de Aranda ordenó se efectuasen algunos 
ensayos en El Escorial, bajo la dirección del profesor de química 
señor Proust; pero el tratado de Basilea y la salida de Aranda 
del Gobierno, que tuvo lugar antes, dieron fin a las experiencias.
Por el año a que hoy nos referimos, la Aerostación civil no 
llegó a despertar otro interés que el puramente espectacular. 
En España, como en los demás países, con frecuencia se veri­
ficaban curiosas experiencias de Aerostación que cautivaban y 
entusiasmaban al público. Por Madrid desfilaban muchos aero­
nautas de feria que, con su globo a cuestas, caminaban de pue­
blo en pueblo, ganando su vida a fuerza de exponerla continua­
mente, y la plaza de toros madrileña, el Prado y la puerta de 
Atocha fueron frecuentemente testigos de muchas de sus proezas.
La Epoca , durante los últimos meses del primer año de su 
vida, dió cuenta detallada en sus columnas de un suceso sensa­
cional, que mucho tiempo absorbió la atención de los españoles, 
y del que, seguramente, todos hemos oído hablar a nuestros 
abuelos. Nos referimos a la misteriosa ascensión del capitán 
de globo Arbáu, que se elevó en Barcelona, dirigiéndose hacia el 
mar y desapareciendo ante numerosa muchedumbre.
Díjose en la Prensa entonces que había sido hallado su ca­
dáver en Rosas, y  más tarde que se encontraba sano y salvo en 
Marsella, punto al que se dirigiera después de aterrizar en una 
playa francesa. Pero ambas noticias fueron desmentidas, y  es 
lo cierto que nada se volvió a saber de él, anunciándose al poco 
tiempo en las columnas de los periódicos madrileños que la es­
posa de Arbáu iba a realizar una ascensión en España.
Al contemplar hoy el cuadro que ofrecían la Aeronáutica 
y su pasado hasta 1849 pónese bien de relieve lo cuantioso y 
rápido del adelanto logrado a partir de entonces en la conquista 
del aire. Pero el ingenio y labor de nuestros antepasados son 
dignos del más fervoroso de nuestros respetos.
Ellos nos legaron todo cuanto pudieron obtener del fecundo 
principio de Arquímedes y nos iniciaron en la solución del pro­
blema del “ menos pesado que el aire” , dando con ello vida a una 
de las dos ramas de la actual Aeronáutica, la Aerostación, que 
no cede en importancia a su joven hermana, la Aviación.— A nto­
nio García Vallejo. ”
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A TR A V E S DEL CONTINENTE NEGRO
La organización de líneas aéreas transafricanas
Si se mira uno de esos mapas de A frica  donde las colonias, 
según los países a los cuales están agregadas, se marcan colores 
diferentes, se ve que cuatro y hasta cinco estados de Europa 
pueden estar interesados en la creación de líneas transafricanas 
y particularmente en una línea uniendo Europa al Sur del Con­
tinente negro.
*  *  91«
¿Qué hace la Gran Bretaña? Nadie puede ilustrarnos en este 
punto mejor que el secretario de Estado del Aire, sir Samuel 
Hoare. En el último gran debate sobre Aviación comercial, éste 
decía a la Cámara de 
los Comunes que ha­
bía pedido a sir Alan 
Cobham planos deta­
llados de una ruta 
Londres-El Cairo. A 
este propósito se ha­
bía puesto en relación 
estrecha con el minis­
tro de Colonias y los 
Gobiernos sobre cuyos 
territorios había que 
volar. Sir Alan Co­
bham, después de un 
vuelo de estudio a 
través de A frica, ha­
bía visto con gusto 
una línea partiendo 
de Alejandría remon­
tando el Nilo hasta 
los lagos, línea muy interesante porque pondría el Uganda, los 
territorios de Tanganika y las colonias del A frica Oriental a 
cuatro días de El Cairo,
Las regiones del Uganda y del Kenya podían atraer a los 
turistas, cansados de un Egipto demasiado conocido. Habría que 
aprovechar la experiencia adquirida en la organización de esta 
sección de la línea para, si ella aparecía deber contribuir en un 
porvenir próximo, organizar la sección siguiente: de Kisumo a 
El Cabo, por Nairobi, Dodoma, el lago Nyssa, N ’dlola, Broken 
Hill. Sir Alan Cobham añadía que consideraba como inmediata­
mente realizable un servicio comercial, porque estaba convenci­
do de la posibilidad de volar día y noche sobre el Sudán con una 
regularidad de ciento por ciento.
En lo que concierne a los créditos para esta ruta, como es 
cierto que los Gobiernos africanos obtendrán los primeros bene­
ficios, ellos son los que deben hacer los gastos. Sir Samuel Hoare, 
sin dejar de considerar tal línea como de utilidad para el impe­
rio— Imperial Line— , decía: “ Voy a declarar muy claramente 
que si el contribuyente inglés es llamado un día a subvencionar 
una línea de esta clase, los Gobiernos servidos por esta línea 
deben tomar su parte entera y deben hacer un llamamiento al 
contribuyente británico, solamente para cubrir la diferencia— es­
pero que habrá una pequeñísima diferencia— entre las sumas
vertidas por los Gobiernos y la suma total necesaria para la 
puesta en marcha de la línea.” De hecho vemos que los Gobier­
nos interesados hubieran consentido en subvencionar la Socie­
dad Cobham-Blackburn A ir Lines Ltd., a condición de que el 
Gobierno metropolitano les ayude en cierta medida. Pero éste 
está ligado por contrato con las Imperial Airways, tan bien, que 
no parece que pueda intervenir antes que las Imperial Ayrways 
hayan establecido y presentado a su vez un proyecto.
* * *
¿Dónde está Bélgica? En estas rutas de A frica, los belgas
tienen la ventaja de 
disponer, en su colo­
nia de El Congo, de 
una Compañía cuya 
organización es admi­
rada por todos y cu­
yo desenvolv im iento 
permite todas las es­
peranzas. Deben, pues, 
pensar en unirse a su 
colopia.
Los belgas han 
querido saber, antes 
de lanzarse a los gas­
tos de una línea a fri­
cana, si ésta podía 
costearse por sí mis­
ma, si estaba asegu­
rada por un flete re- 
munerador.
Y en primer lugar, ante todo, ¿se podía tener la certeza de 
un correo suficiente?
Véanse las conclusiones de un informe hecho a este propó­
sito:
“ El tráfico en los dos sentidos se establecería del modo si­
guiente para Bélgica: 30.000 kilogramos de correo postal Bélgi- 
ca-Congo; 25.000 kilogramos de correo postal Congo-Bélgica; 
100 viajeros ordinarios, a 125 kilogramos— 40 kilogramos de 
equipajes— , o sea: 12.500 kilogramos; 50 viajeros ocasionales, 
a 125 kilogramos, o sea: 6.250 kilogram os; 5.000 kilogramos de 
flete— oro y diamantes— . O sea, en total: 78.750 kilogramos 
anualmente entre Bélgica y el Congo, totalizando el tráfico bel­
ga en los dos sentidos.”
En fin, tenida cuenta de los cambios resultantes de que la 
línea servirá también los países atravesados, el total de los 
transportes se evalúa en 140 toneladas por año. En un servicio 
semanal en cada sentido, esto corresponde a un cambio semanal 
de una tonelada, aproximadamente.
He aquí, pues, justificada plenamente, fuera de toda razón 
política y sentimental, la creación de una línea Bruselas-Congo.
Del Congo belga, el avión continuaría su ruta a través de las
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colonias portuguesas y la costa sudeste del Continente negro 
hasta Madagascar. Y  por este hecho, el enlace Bruselas-Congo 
belga-Madagascar interesa a la vez a Bélgica y a Francia. 
El recorrido de esta gran arteria transafricana comprende tres 
regiones bastante distintas, de las que cada una conduce a un 
tipo de explotación diferente: tipo sahariano, tipo ecuatorial, 
tipo oriental.
La primera región, que formará lo que llamaremos el reco­
rrido sahariano, va de Argelia al lago Tchad. Comprende, cier­
tamente, regiones bastante diferentes, más o menos abrasadas, 
más o menos desiertas, desde las vastas extensiones sin vegeta­
ción del Tanezruft hasta los palmerales del sur Argelino o a la 
maleza arbustiva de la colonia del Níger o del Tchad. Pero todas 
están caracterizadas por un clima seco, una temperatura muy 
elevada en verano, la frecuencia y la fuerza de los vientos de 
Este a Nordeste, que tan pronto forman los vientos de arena 
del Sahara, tan pronto dan nacimiento a las nieblas espesas del 
Níger y del Tchad.
Los meses más calurosos en la región sahariana son los me­
ses de abril, mayo, junio y julio. El recorrido quedará, durante 
esta época, en regiones extremadamente cálidas, cuya tempera­
tura media excede en ciertos puntos de los 35 grados. Esta tem­
peratura corresponde a máximas por el orden de 44 grados a 
48 grados a la sombra, produciéndose hacia las trece o catorce 
horas, y mínimas por el orden de 15 grados a 20 grados, que se 
producen, por lo general, entre las cuatro y las seis de la maña­
na. Estas condiciones imponen, pues, recorridos nocturnos para 
la región sahariana, al menos en la parte más calurosa, la del 
Sahara propiamente dicho.
El aspecto particular del suelo de las regiones saharianas, 
su uniformidad, la ausencia de grandes puntos de referencia, 
hacen la navegación delicada; la rareza del agua, el carácter 
desiértico de las comarcas exigen precauciones muy especiales 
que permitan socorrer en el mínimo de tiempo a un avión con 
dificultad. Pero gracias a un sistema de balizaje que consistiría 
en colocar faros cada 100 kilómetros y a instrumentos de navega­
ción perfeccionados; gracias también a la telegrafía sin hilos y a 
multimotores que permitirán alcanzar la etapa próxima en caso 
de avería de un motor, la seguridad podrá ser garantizada en 
todas las zonas del recorrido.
En la parte oriental conviene señalar la imposibilidad en la 
cual se encontrará de disponer, en vecindad de la costa índica, 
terrenos accesibles en la estación de las lluvias, aun al precio de 
costosos trabajos de drenaje, lo que conduciría a utilizar hi­
droaviones a partir de Tête. El Zambeze les ofrecerá vastas ex­
tensiones de agua entre Tête y Quilimane, cerca de su emboca­
dura. Después la costa, aunque poco hospitalaria, proporciona­
ría algunas bahías abrigadas o estuarios de pequeños ríos sir­
viendo de abra de socorro.
La travesía del Canal de Mozambique se haría de Mozambi­
que al Cabo de San Andrés— 417 kilómetros— ; después, siguien­
do la costa de Madagascar, los hidroaviones irían a amarar a 
Majunga, al este del puerto. Durante esta travesía, el hidroavión 
estaría en comunicación permanente con las dos escalas vecinas 
y con un remolcador de alta mar que, estacionado en los para­
jes del Cabo de San Andrés, estaría dispuesto a socorrerle.
La duración del viaje sería de seis días de París a Brazza­
ville, y  de doce a trece días de París a Tananarive.
* >¡: sí:
Nos resta pasar revista, para completar esta exposición de 
posibilidades que ofrece el territorio africano a los transportes 
aéreos, a la región comprendida entre Dakar y el Congo belga, 
pasando por la Costa de Marfil. Sigamos la ruta que lleva por 
la vía de los aires de Dakar a Tombuctú. Nos encontramos Kayes 
y  Bramako. Kayes, el punto más caluroso del Globo, está dotado 
de un aeródromo. Bramako, también. En Bramako cambia la 
decoración. No es la maleza pelada del Sénégal. En una llanura 
ondulante, Bramako despliega el lujo de sus magníficos jardines 
y de sus grandes avenidas cortadas en ángulos rectos. El barrio 
indígena de chozas bien alineadas se destaca de una masa de 
verdor que baña el Níger y, dominando este paisaje, una coli­
na de 300 metros coronada por el palacio del gobernador. Se si­
gue el Níger, que en período de sequía se divide en una multi­
tud de brazos que se unen en el momento de crecida para formar 
una corriente de agua de unos 100 kilómetros de ancho y se llega 
a Tombuctú.
Hace veinte años, la ciudad de Tombuctú contaba de 30 a
40.000 tuaregs, ahora apenas quedan de 4 a 5.000. Los hombres
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Viajando en “ tipoie”  conducido por indígenas
del velo están en tren de desaparecer, no pudiendo adaptarse a 
la civilización europea. La prestigiosa reina de las arenas se ha 
convertido en un burgo catalíptico que toca a su fin, a menoy 
que los palacios en proyecto no la transformen en un centro de 
turismo para americanos.
Descendamos a la Costa de Marfil a través de la gran floresta 
ecuatorial.
Nos encontramos Buake, centro importante de producción, 
donde 300 europeos se dedican al comercio del caucho, del cacao, 
del algodón y  de los ganados. El recorrido hasta Abigdan, Gran 
Bassam, se efectúa durante diez meses del año entre tornados 
violentos que hacen la ruta poco practicable. Después es la Costa 
de Marfil, con sus lagunas y sus factorías comerciales importan­
tes: Accra, Cotonu, Lagos, Duala, Punta Negra. Por último, por
Balsa hecha con piraguas
Brazzeville, la línea de la Costa de Marfil se unirá al Congo 
belga. Se puede ver después de esta exposición que A frica puede 
ser surcada por líneas aéreas, por aviones, en el interior del país 
y por hidroaviones en las costas occidental y oriental, en aten­
ción a la imposibilidad de disponer terrenos de aterrizaje en tie­
rras constantemente anegadas por la lluvia.
El Continente africano es, pues, el que debe ahora retener la 
atención y los esfuerzos de las Sociedades aéreas. El avión, má­
quina de transporte flexible y rápida, prestará allí grandes ser­
vicios. En este territorio, como en todos aquellos sobre los cua­
les ha volado ya hasta ahora, le son permitidas las mayores es­
peranzas para el mayor bien de los habitantes y el desenvolvi­
miento económico del país.— R. Marcerou.
París, diciembre de 1928.
Ejemplos de la colaboración del buque y del avión
La Aviación, empeñada ahora en dificultades financieras y 
comerciales, puede encontrar, en la Marina mercante, muchas 
enseñanzas útiles.
Los centros marítimos de todos los países que, moral y ma­
terialmente, se interesan en las cosas del mar, han pensado 
que en un porvenir más o menos lejano, los aviones vendrán a 
volar sobre las líneas que ellos consideraban como un patrimo­
nio, y han creído prudente estudiar, en las rutas que surcan con 
sus barcos, la posibilidad de reunir, por medio del avión, los paí­
ses que sirven normalmente.
En las dos grandes perpendiculares mundiales: Petrogrado- 
Buenos Aires, San Francisco-Saigon, donde se escalonan los 
grandes centros de la actividad humana, la Marina mercante 
aporta ya su ayuda y su concurso a las líneas que ensayan unir 
entre sí los territorios separados por inmensos espacios.
En Francia, la primera tentativa de colaboración entre los 
servicios aéreos y  los servicios marítimos fué el 13 de agosto de 
1928. Un hidroavión fué lanzado con catapulta desde el puente 
del Ile-de-Franee, de la Compañía General Transatlántica.
Los resultados obtenidos fueron los siguientes:
13 de agosto: Lanzamiento a 700 kilómetros de Nueva York,
amaraje en Nueva Y ork: 1.457 objetos transportados; ganancia 
de tiempo para el correo: veinticuatro horas.
23 de agosto: Lanzamiento a 1.000 kilómetros de París, es­
cala en Cherburgo y aterrizaje en Le Bourget (París) : 2.896 
objetos transportados; ganancia de tiempo: treinta y ocho horas.
3 de septiembre: Lanzamiento a 1.800 kilómetros de Nueva 
York, escalas en Halifax y Boston y amaraje en Nueva York: 
1.314 objetos transportados; ganancia de tiempo: treinta y nue­
va horas.
El material empleado se componía de un pequeño hidroavión 
anfibio “ Lioré & Olivier” , motor 420 CV. “ Júpiter” y de una ca­
tapulta tipo “ Penhoét” , pudiendo lanzar hidroaviones de seis a 
ocho toneladas, de 100 a 120 kilómetros por hora. La tripulación 
constaba de un piloto, un radiotelegrafista y un mecánico. El 
flete transportado comprendía el correo, films cinematográficos, 
etcétera.
Este procedimiento no realiza de golpe el objetivo total, que 
es la “ travesía en un solo salto del Atlántico” ; permite, por el 
momento, acortar la distancia y estudiar los obstáculos a los 
cuales hay que hacer frente. Es evidente que esta aplicación del 
método cartesiano permitirá, gracias a la eliminación progresi­
va de las dificultades, especificar el tipo del avión apropiado y 
determinar la mejor ruta a seguir.
Todas las potencias, además, abordan el problema de la misma 
manera. Es interesante notar que el Norddeutscher Lloyd y la 
Hamburg-America han utilizado ya, para las necesidades de sus 
turistas, hidroaviones permitiendo volar rápidamente sobre una 
región, se empeñan también en la vía del enlace mixto “ barco- 
avión” ; en la primavera próxima, catapultas destinadas a lan­
zar aviones a una cierta distancia de las costas americanas y 
europeas serán instaladas sobre dos de sus barcos.
Mientras tanto, la Norddeutscher Lloyd ha embarcado ya a 
bordo de su buque Lntzow  un hidroavión, que es puesto, en los 
puertos, a disposición de los pasajeros. El aparato del Lutzow, 
un “ Junkers” monomotor de 220 CV. y pesando 2.200 kilogra­
mos en orden de marcha, ha hecho en el curso de un crucero 
Constantinopla y otras poblaciones de Oriente.
Los Estados Unidos, que han lanzado, los primeros, a título 
de ensayo, un avión por la plataforma inclinada de un buque, 
continúan sus estudios: recientemente depositaron sobre la rada 
de Cherburgo un hidroavión anfibio, que encaminó el correo a 
Le Bourget y a Berlín más rápidamente que por la vía ordinaria.
La Compañía General Aeropostal ha ensayado organizar un 
servicio postal en enlace con la Compagnie des Chargeurs Ré- 
unies para los países de América del Sur. Sus salidas se efectúan 
los viernes por la mañana de Toulouse, llegando los aviones a 
Dakar el sábado por la tarde o el domingo, mientras que los 
barcos de los Chargeurs, saliendo de Burdeos el martes prece­
dente, no llegan a Dakar sino al siguiente miércoles. Hasta aho­
ra, ni los Chargeurs Réunies, ni la Compañía Aeropostal han po­
dido lograr que coincidieran sus salidas.
Pero la Compañía Aeropostal, después de haber hecho, desde 
el 1.° de noviembre de 1927, numerosas experiencias en el tra­
yecto Dakar-Buenos Aires, ha establecido, como se sabe, desde el 
1." de marzo de 1928, un servicio regular de enlace entre Fran­
cia y la América del Sur, con transbordo en las líneas siguientes: 
Toulouse-Casablanca, Casablanca - Dakar, D akar-B uenos Aires, 
Buenos Aires-Pernambuco.
Estos servicios tienen efecto una vez por semana en cada 
sentido. Están reservados al correo, y la regularidad de los re­
sultados comprobados permite suponer que cuando cierta publi­
cidad los haya hecho conocer, serán utilizados por los comercian­
tes, que querrán aprovecharse del ahorro de tiempo.
Por último, en lo que concierne al transporte de pasajeros, la 
Compañía Aeropostal estudia el establecimiento de una línea 
regular Lisboa-Madrid-Burdeos-París, que permitiría a los via­
jeros, desembarcando o embarcando en Lisboa, ganar uno o dos 
días de viaje.
Otra form a de colaboración se ofrece aún: una Aviación de 
“ reconocimiento” podría, en efecto, guiar la pesca; aviones, des­
empeñando el papel de exploradores indicarían a los pescadores, 
ya sea a su salida del puerto, ya sea en el curso de su viaje, el 
lugar y dirección de los barcos de pesca, porque el aviador puede, 
sea a simple vista, sea por la fotografía , escrutar el interior de 
los mares. Así, los pescadores, yendo a golpe seguro a las regio­
nes favorables, ganarán un tiempo precioso; podrán multiplicar 
sus viajes y aumentar su rendimiento.
He aquí, pues, el germen de una nueva Aeronáutica: que se 
trate del transporte comercial o postal, del turismo, de la pesca, 
debe instituirse un enlace entre las navegaciones aérea y  marí­
tima.
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LA LEGISLACION AE R E A
Cóm o debe ser definida la 
nacionalización de las aeronaves
En el dominio internacional, la definición de la nacionalidad 
de las aeronaves es un problema de primera importancia. Desde 
el punto de vista jurídico, como desde el punto de vista políti­
co, importa que esta definición sea lo más limpia, clara y uni­
forme posible, pero las opiniones están muy divididas según la 
legislación de cada país. También se va a llevar la cuestión ante 
las dos grandes organizaciones jurídicas de la Aviación: la Con­
ferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo y el Comité 
Internacional Técnico y Expertos Jurídicos Aéreos.
Veamos cómo será presentada, según las inspiraciones del 
profesor Otto Schreiber, director del Instituto für Luftrech, de 
Koenigsberg, cuya autoridad en materia de Derecho aéreo está 
seriamente establecida:
Consideraciones generales.— La nacionalidad de una aerona­
ve está determinada, en general, por la matrícula del aparato 
en un registro nacional.
Está conforme al Derecho internacional, y establecido expre­
samente por las disposiciones del Convenio del 13 de octubre 
de 1919, al cual se han adherido 26 países, así como por las le­
yes nacionales, que la nacionalidad de una aeronave debe ser 
única. Esta regla es muy importante y sin ninguna duda nece­
saria...
Las condiciones en las cuales una aeronave dada será ma­
triculada en cierto registro nacional, y por consiguiente tendrá 
cierta nacionalidad, no son uniformes en los diferentes Estados 
del Mundo. Es de la más alta importancia para los intereses del 
comercio internacional que esta uniformidad sea establecida del 
modo más completo. El proyecto de Convenio deberá, pues, tratar 
esta cuestión.
E l principio de la nacionalidad del propietario.— La mayoría 
de las leyes nacionales han aceptado el principio de la nacionali­
dad del propietario, a saber: que la aeronave pueda ser matricu­
lada en los registros de cierto Estado si los propietarios son 
todos nacionales de este Estado.
Algunas leyes nacionales se apartan de este principio. La 
ley de Chile (17-X-1925, art. 7.°) permite, en ciertas condiciones, 
la matrícula de una aeronave perteneciente a extranjeros. La 
ley de los Países Bajos (30-VII-1926, art. 14) abre un registro 
a toda aeronave no poseyendo una nacionalidad extranjera. La 
ley de la República Argentina (30-VII-1926, art. 2.°) no se ocupa 
del propietario; su registro está abierto a toda aeronave en ex­
plotación en el territorio nacional.
El hecho de que el principio de la nacionalidad del propieta­
rio no esté adoptado por algunas de las legislaciones más recien­
tes permite entrever que, tal vez, se ha cometido un error to­
mándola por base del Convenio de 13 de octubre de 1919 y de 
la mayoría de las leyes nacionales.
Y, en efecto, se han encontrado ya a este principio algunos 
inconvenientes desde el punto de vista del comercio internacio­
nal de las aeronaves. Un constructor que vende aeronaves al ex­
tranjero no ha podido guardar la propiedad de aparatos vendi­
dos hasta su reembolso completo, porque el comprador tenía ne­
cesidad de matricular las aeronaves en su patria para una Em­
presa nacional de transportes. Las aeronaves pertenecientes a 
un empresario de cierta nacionalidad no pueden ser explotadas 
en el extranjero, porque su Gobierno, que las había registrado, 
se encontraba fuera de estado de ejercer en el extranjero la 
inspección necesaria sobre la navegabilidad, las licencias, títu­
los de pilotos, etc.
La Cámara de Comercio Internacional, que representa los 
intereses del Comercio internacional, tiene completa competen­
cia para estudiar seriamente el principio de la nacionalidad del 
propietario y, si es posible, para establecer un proyecto de Con­
venio fundado sobre otro principio más favorable a estos inte­
reses y que, al mismo tiempo, tendría probabilidades de ser acep­
tado universalmente, lo que realizaría la uniformidad de legis­
lación reconocida como de necesidad urgente en este campo.
Los otros principios de nacionalización de la aeronave.— El 
principio de la nacionalidad del propietario, que es aplicado des­
de hace largo tiempo en el Derecho marítimo, ha sido transpor­
tado de este campo al campo vecino del Derecho aéreo, sin ha­
ber sido, en primer término, objeto de profundos estudios. En la 
doctrina, se podían encontrar algunos otros principios, por ejem­
plo, el del puerto de atraque, el del lugar de construcción o el 
del domicilio del propietario. Las leyes mencionadas anterior­
mente contienen, además, el principio del territorio de explota­
ción, el del domicilio del propietario y, en fin, el de la nacionali­
zación libre, desde la sola condición de que una nacionalidad do­
ble sea evitada.
Se ve, fácilmente, que todos estos principios no son aplicables 
en una legislación internacional. Los intereses políticos de las 
naciones se oponen a la nacionalización libre, así como a toda 
otra reglamentación que, prácticamente, dejase a los intereses 
privados la libertad de elegir la nacionalidad de la aeronave, se­
gún el principio del puerto de atraque, el del domicilio o el del 
domicilio comercial del propietario. El principio del lugar de 
construcción no es menos inaceptable, porque contendría un pri­
vilegio para los Estados constructores de aeronaves con exclu­
sión de los otros, y porque provocaría, al mismo tiempo, dificul­
tades administrativas insuperables. El principio del territorio 
de explotación es inaplicable, porque una aeronave dedicada a 
un servicio internacional quedaría, según este principio, sin na­
cionalidad definida.
Lo que es indispensable, antes de definir las condiciones de la 
nacionalidad de las aeronaves, y lo que no se ha hecho hasta aho­
ra, es determinar las ventajas que se esperan de esta definición. 
La primera— que acabamos de ver— es impedir la nacionaliza­
ción libre. Es cierto que es el principio de la nacionalidad del 
propietario el que posee esta ventaja en el más alto grado posi­
ble. Sin duda, no se podrá jamás impedir absolutamente a los 
interesados elegir la nacionalidad que les convenga para una 
aeronave: su imaginación encontrará rodeos para escapar a una
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situación jurídica y para sustituirla con otra. Pero, a pesar de 
todo, hay que aceptar disposiciones que definen las condiciones 
de la nacionalidad de la aeronave fundándola en la nacionalidad 
de una persona física o moral. La nacionalidad de las personas, 
en efecto, se encuentra definida por reglas bastante claras y  que 
son independientes de consideraciones de interés privado.
Lo que queda, pues, por encontrar son las cualidades de la 
persona que prestará su nacionalidad a la aeronave. A  la per­
sona misma no se la pedirá nada más que su cualidad jurídica 
de persona física o moral; pero evidentemente debe tener cier­
tas relaciones con la aeronave, y el problema consiste, sobre 
todo, en determinar estas relaciones jurídicas entre la persona 
y la aeronave.
Para estas relaciones se necesita: a), que sean de Derecho 
privado; b), que estén reconocidas en todas las legislaciones na­
cionales; c) , que permitan una definición sencilla y clara; d), 
que sean de una cierta duración; e ), que contengan, desde el 
punto de vista jurídico y económico, los lazos más estrechos en­
tre la persona y la máquina.
La necesidad de estos cinco caracteres es talmente evidente 
que es superfluo insistir en ella.
La noción de propiedad, relación jurídica aceptada como útil 
por la gran mayoría de las legislaciones actuales, posee los ca­
racteres a) a d), pero le falta el carácter e) ; por esto parece 
que se ha cometido un error eligiendo la nacionalidad personal 
del propietario de la aeronave.
La noción de propiedad es relativamente clara desde el punto 
de vista jurídico, pero está muy mal definida desde el punto de 
vista econónimo. La venta, con reserva, de la propiedad hasta el 
reembolso completo, el trastee del Derecho inglés y las diferen­
tes instituciones jurídicas correspondientes en los derechos con­
tinentales, la propiedad en el lugar de la prenda o de la hipote­
ca sobre los muebles, en el Derecho alemán, el alquiler a largo 
plazo todas estas instituciones bien conocidas del jurista mo­
derno— han alejado mucho el “ propietario” de “ su” cosa. Mues­
tran hasta la evidencia que la propiedad no posee esta cualidad 
de ser el lazo más estrecho entre la persona y la máquina, des­
de el punto de vista económico.
El explotador, ¿debe dar su 
nacionalidad al aparato?
Es un hecho muy notable que mientras que para definir las 
condiciones de la nacionalidad de la aeronave se tomaba mode­
lo del Derecho marítimo; por otra parte, el comercio marítimo 
mismo comenzaba a encontrar que las reglas del Derecho m aríti­
mo no se adaptaban bien a la situación económica actual... No es 
menos notable que, en el terreno del Derecho aéreo, se haya en­
contrado, por circunstancias muy semejantes, soluciones bien di­
ferentes.
La aeronave de Estado tiene, naturalmente, la nacionalidad 
de su Estado. Pero no se define la aeronave del Estado como una 
aeronave de la que el Estado es el propietario. Sin ocuparse de 
la noción de propiedad, se llama aeronave de Estado una aero­
nave que está exclusivamente dedicada a un servicio de Estado.
La responsabilidad en el dominio aéreo es, como se sabe, más 
severa que la instituida por el Derecho común; pero se ha no­
tado que no era el propietario de la máquina solo quien debería 
ser responsable. Se ha ensayado definir, para imponerle la res­
ponsabilidad, el verdadero amo económico de la aeronave. Así 
es como se ha establecido la noción de “ aquel que tiene el domi­
nio del aparato” (Suiza). En otras legislaciones se ha preferido 
la noción del contrato de locación registrado, llevando la respon­
sabilidad exclusiva del inquilino, bajo el nombre de un “ explota­
dor de la aeronave” .
Es evidente que todas estas reglas concernientes a las aero­
naves de Estado y la responsabilidad muestran la dirección que 
hay que seguir. No es el propietario quien debe prestar su na­
cionalidad a la aeronave, pero es el “ explotador” , aquel “ al ser­
vicio del cual la aeronave está dedicada” , el que “ tiene el domi­
nio del aparato” . Con frecuencia, el propietario mismo será ese 
amo; pero, a veces, será un inquilino o un comprador que no 
habrá aún adquirido la propiedad.
El proyecto de Convenio sobre la nacionalidad de la aerona­
ve deberá estar fundado en estas nociones. Deberá dar una defi­
nición sencilla y clara del “ explotador” con todas las disposicio­
nes necesarias para que una explotación efímera no pueda tocar 
a la nacionalidad de la aeronave: el sistema de la matrícula se 
presta a ese designio, en combinación tal vez con el registro obli­
gatorio del explotador, si la explotación debe exceder de cierto 
plazo.
En cuanto a la determinación de la nacionalidad de las per­
sonas fiísicas y morales, está dejada a las lesgislaciones nacio­
nales.
Tales son los principios que deben servir de base al estableci­
miento de un proyecto de convenio sobre la nacionalidad de las 
aeronaves.
(  Continuará.)
La construcción de dirigibles en Inglaterra
Las características del “ R. 101”
Los dirigibles gigantes, teniendo cada uno un volumen de
140.000 metros cúbicos (cinco millones de pies cúbicos ingleses) 
y pudiendo transportar un centenar de personas, están actual­
mente en vías de terminación en Inglaterra, y deben efectuar 
sus primeros vuelos muy en breve.
Uno, el “ R. 100” , está construido en Howden (Yorkshire) por 
la Airship Ouarantee Co., según los planos del comandante C.
B. Burney; y el otro, el “ R. 101” , lo construye el A ir Ministry, 
en Cardington, con arreglo a los planos hechos en colaboración 
por el teniente coronel V. C. Richmond y el mayor G. H. Scott.
Estos dos dirigibles, aunque diferentes en sus detalles, son 
semejantes en los métodos esenciales de construcción, y  serán 
los mayores dirigibles del Mundo.
Todos los dirigibles rígidos ingleses han sido, hasta ahora, 
desde 1900, construidos copiando, más o* menos, los rígidos ale­
manes, aunque la experiencia haya demostrado que ellos no sean 
los mejores.
El mayor G. H. Scott y el teniente Irwin que pilotarán el “ R. 101”
El “ R. 101” , dirigible monstruo, de 140.000 metros cúbicos, 
está a punto de acabar su construcción en los talleres de cons­
trucción de dirigibles del Estado, en Cardington, habiendo per­
mitido realizar tal número de ideas nuevas que su concepción 
puede ser considerada como enteramente diferente de la de los 
dirigibles anteriores.
Por de pronto se ha introducido el uso del acero en la estruc­
tura de la carena. El empleo de este metal se ha hecho posible 
por el aumento de las dimensiones. El “ R. 101” mide, en efecto, 
221,30 metros de largo, y su diámetro, en su cuaderna maestra, 
alcanza 40,10 metros. El acero, evidentementemente, es siempre 
más resistente, en igualdad de peso, que otros metales, tales, por 
ejemplo, como el duraluminio; pero no es posible sacar partido 
prácticamente de todas estas cualidades sino cuando las dimen­
siones, es decir: la sección de las piezas, permitan utilizar el me­
tal con un espesor sufi­
ciente.
Todas las armazones 
principales de las vigas 
constituyendo el esquele­
to del “ R. 101” son, por 
esta razón, de tubo de 
acero, mientras que los 
travesanos o cruceros, 
cuyas dimensiones son, 
n a t u r a l m e n t e ,  mucho 
más reducidas, se hacen 
en duraluminio sometido 
previamente a un trata­
miento anódico y recu­
bierto con una capa de 
andina, el protector con­
tra la corrosión.
Uno de los primeros
Uno de los cinco motores “ Beardmore Diessel”  de 650 CV. del “ R. 101”
resultados obtenidos con este nuevo procedimiento de construc­
ción ha sido el simplificar mucho las ensambladuras en las extre­
midades de las vigas y eliminar las empleadas en los zeppelines, 
cuya resistencia era casi imposible calcular.
Entre otras nuevas particularidades del “ R. 101” conviene 
citar la innovación de los cuadros anulares transversales, que 
están alargados y reforzados y no se ven ya sometidos a esfuer­
zos anormales, como aquellos que se ejercían precedentemente 
sobre los antiguos cuadros obencados, especialmente en caso de 
deshinchamiento de uno de los dos globos de gas.
Otra innovación importante es la supresión de la estructura 
de la quilla, que ocupaba en la parte inferior de la carena un 
espacio considerable, pudiendo ser ocupado más útilmente por 
los globos de gas. En cuanto a los depósitos de combustible y de 
agua, antes colocados en la quilla, han sido colocados ahora en 
los cuadros transversales. Se puede, siempre, ir de un extremo 
a otro del dirigible, a lo largo de una pasarela situada en el 
fondo de la carena, teniendo fácil acceso a todas las partes del
globo. Pero las dos in­
novaciones, sin duda al­
guna, más notables son: 
primera, el empleo de 
válvulas automáticas y 
mandadas de un gran 
diámetro, que permiten 
la rapidísima evacuación 
del gas directamente al 
aire libre; y segunda, el 
empleo de motores de 
aceites pesados del tipo 
“ Diessel” .
Se sabe, en efecto, 
que a medida que un glo­
bo se eleva, su gas se di­
lata y se escapa por sus 
válvulas. La catástrofe 
del Shenandoah fue de-Los puentes (le pasajeros del ‘ ‘R. 101” , situados en el interior del globo
La barquilla de dirección del “ R. 101” »
bida, precisamente, al hecho de que este dirigible se había ele­
vado bruscamente a una bastante gran altura durante una tem­
pestad, y como las válvulas no permitieron la salida rápida del 
gas, provocando así una superpresión en los globos, se produjo 
la explosión de estos últimos.
Por otra parte, en los dirigibles anteriores había dos válvu­
las por globo: una, manda por el piloto, y colocada en la parte 
superior; y otra, automática, puesta en la parte de abajo. Re­
sultaba, pues, que cuando las válvulas funcionaban, el hidrógeno, 
escapándose, se extendía por la quilla, donde se mezclaba con el 
aire y con los vapores de la gasolina, constituyendo así un peli­
groso explosivo presto a inflamarse a la primera chispa.
La disposición, el diámetro y el modo de funcionar las nuevas 
válvulas del “ R. 101” parece que remedian, según se dice, estos 
temibles peligros.
Finalmente, una última mejora consiste en el empleo de mo­
tores del tipo “ Diessel” , movidos por aceites pesados.
Mientras que la gasolina puede arder a una temperatura de 
tres y  medio grados centígrados, es preciso que el aceite pesado
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alcance 99°, es decir: la temperatura del agua hirviendo para 
inflamarse.
El empleo del aceite pesado es también más económico. El 
consumo corriente de gasolina alcanza alrededor de 240 gramos 
por caballo y hora en nuestros mejores motores de Aviación ac­
tuales, mientras que el consumo de aceite pesado en los motores 
“ Diessel” , que equipan el “ R. 101” , no es mas que de 175 gramos 
por caballo y hora, en plena potencia continua. Es verdad que 
el peso de estos motores alcanza, en la actualidad, 3,63 kilogramos 
por caballo, pero esta cifra  podrá, sin duda alguna, reducirse 
en la mitad afinando la construcción.
En todo caso, este peso muerto excesivo se encuentra grande­
mente compensado por una economía de 30 por 100 realizada en 
el peso del combustible.
He aquí, pues, resumidas en grandes líneas las particulari­
dades de construcción del nuevo gran rígido “ R. 101” . No queda 
sino aguardar los resultados de sus ensayos y de sus primeros 
vuelos en las líneas imperiales inglesas a fin de determinar exac­
tamente el valor de su construcción y la posibilidad de su utili­
zación para los viajes regulares bajo diversas latitudes entre 
los Continentes.
El dirigible Burney ‘ ‘R. 101” , parte de cuya envoltura ha sido levantada 
para que se vean las instalaciones de los pasajeros
Arrancador V I  E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIILT, Constructor
64t  Avenue Eduouard Vaillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
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1, bom ba de aire; 2, pulverizador; 3, bom ba de inyección; 4, distribuidor fijado en el motor; 5 ,  aguja de inflación; 6, vernier de reglaje; 7, manómetro del arrancador; 
8, manómetro del extintor; 9, depósito de aire del arrancador; 10, depósito de gasolina; 11, tubos del distribuidor a los cilindros; 12, tubo del mando del extintor; 
13, tubo del depósito de aire del extintor; 14, tubo para hinchar los neumáticos; 15, tubo de aspiración de gasolina; 16, tubo de inyección de gasolina.
El arrancador auto-virador, asegura:
El auto arranque hace girar al motor durante la admisión de la mezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido 
para asegurar todas las salidas sin tocar a la hélice. Este principio, al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo 
tiempo los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los
medios de a bordo. Todas las maniobras se ejecutan desde el puesto del piloto.
El arrancador auto-virador gasifica completamente las gasolinas de todas las densidades a todas las temperaturas, merced a su 
reglaje de carburación. Puede ser instalado a 15 ó 20 metros de los motores, y se adapta sin modificación a todos los tipos de mo­
tores sin distinción de potencia.
Este arrancador es el más ligero, el más rápido, el que menos ocupa, agrupa en un solo bloque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, etc., la bomba de inyección de gasolina sirve de depósito para el arrancador. Este apara­
to permite el arranque de los aviones multimotores.
Los trajes L E M E R C IE R  equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
j  o . ■
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Condecoración a los aviadores americanos
Concurrentes al banquete ofrecido por el ministro del Perú a la Aviación Militar
LA ASOCIACION DE PILOTOS CIVILES ESPAÑOLES
Una interesante fiesta aeronáutica
Afán constante de esta Revista aeronáutica ha sido defender 
y  propulsar la Aviación civil para que pronto pueda competir 
con la Aviación militar, ese plantel de bravos e inteligentes pilo­
tos que realizan una misión ciertamente interesantísima, pero 
que no es, ni con mucho, la única que exigen las necesidades y 
los tiempos actuales.
Sin temor a incurrir en exageraciones, se puede afirmar que 
en España apenas existe la Aviación civil. En nuestro país, poi 
muchas y  diversas razones, nada se ha hecho serio ni fundamen­
tal para el establecimiento y desarrollo de las comunicaciones 
y transportes aéreos comerciales.
Una escuela civil de escasa y  lánguida vida, de la que salieron 
unos cuantos pilotos que, poco a poco, fueron abandonando la 
navegación aérea, desengañados ante la inutilidad de sus esfuer­
zos y  entusiasmos, y un Club aéreo que cuando tenía plétora de 
alientos carecía de medios de todo orden para realizar la misión 
que constituye su característica y que más tarde, cuando pudo 
desenvolverse económicamente, fué perdiendo acaso los ánimos 
y  transformándose en un círculo aristocrático y  de buen tono, 
más atento, quizá, a las conveniencias sociales que a los fervores 
aeronáuticos, a pesar de que en él figuren las más prestigiosas 
personalidades y de que ahora disponga— ¿quién hubiera tenido
esto hace una veintena de años?— de varias avionetas y un han-' 
gar en Getafe.
Sería una injusticia notoria culpar a esos cuantos aviadores 
civiles, que ya se van haciendo viejos, y aun al propio Real Aero 
Club del estado de nuestra Aviación civil. Ni los unos pudieron 
hacer más que lanzarse a los aires cuando la Aeronáutica exigía 
espíritu de aventurero o de suicida, ni la Sociedad tiene en su 
mano el que prospere lo que casi está aún por nacer.
La falta hay que buscarla en los Gobiernos, que no supieron 
ver en la Aviación otra cosa, si acaso, que un arma de guerra, y 
eso sin darle toda la enorme importancia que tiene; en el pueblo, 
que mira con indiferente curiosidad y, a veces, con desdeñoso 
e incrédulo gesto el paso de los aviones por el cielo; y en los in­
dustriales, comerciantes y hombres de ciencia, que no se han he­
cho cargo de que el avión es la conquista más trascendental que 
registra la historia y el aparato de mayor porvenir que existe.
Y  así se da el caso tristísimo de que, contrastando con países 
de rango bien inferior al nuestro, España tiene una industria 
aeronáutica tan escasa como meritorios son los esfuerzos de quie­
nes a ella dedican capital e inteligencia; las líneas, ni son nume­
rosas como lo exige la deficiencia de comunicaciones, ni respon­
den a un plan que pueda hacerlas considerar como una red que
El día 27 se celebró un banquete ofrecido por el ministro del 
Perú, señor Leguía, al Gobierno y a la Aeronáutica española. 
Asistió el presidente del Consejo, que impuso cruces blancas del 
Mérito Militar a los 
aviadores americanos co­
mandantes Gilardi, pe­
ruano, y Travieso, uru­
guayo; tenientes jl/rendi- 
bi, Silva y Urquijo, pe­
ruanos, y Arredondo, 
chileno. También han si­
do condecorados los te­
nientes Salinas, peruano, 
muerto en accidente de 
Aviación; Berlé, salvado­
reño, y Montesinos, chi­
leno.
Ofreció el agasajo el 
ministro del Perú, que 
agradeció las atenciones 
dispensadas por el Go­
bierno y por la Aeronáu­
tica, y pronunció pala­
bras de amor hacia Es­
paña.
Le c o n t e s t ó ,  para 
agradecer el agasajo, el
marqués de Estella, que dedicó frases al progreso aeronáutico 
y al acercamiento hispanoamericano. Fueron comensales el in­
fante don Alfonso de Orleáns, ministro del Ejército, embajador
de Chile, ministro del 
Uruguay, generales Lo­
sada y  Soriano, coronel 
Kindelán, Sr. Ojeda, los 
aviadores a m e r i c a n o s ,  
cónsul general del Perú, 
Sr. Fry, agregados nava­
les uruguayo y peruano, 
el militar de Chile y  los 
aviadores españoles te­
nientes coroneles Herre­
ra, Gonzalo y Fernández 
M iclero; c o m a n d a n t e s  
Gallarza, Barberán, Lo­
ma, Moreno Abella, Ay- 
mat, Domínguez, Rue­
das, G o n z á l e z  Anleo, 
Arias Salgado, Lecea, 
Pastor e H idalgo; y ca­
pitanes Jiménez, Sarto- 
rius, Moreno Abella, Iba- 
rra y Jara; presidente 
del Aero Club, y corone­
les Bonilla y Del Valle;
figuraba la bellísima señorita Margot Soriano, 
que muy en breve hará los ejercicios para obtener 
el título de piloto. D. Antonio Rexach y D. Joaquín 
Cárdenas causaron verdadera sensación por su 
dominio del aparato y por su audacia.
Varios aviones gigantes estuvieron transpor­
tando pasajeros y haciendo bautismos del aire, 
pasando de un centenar las personas que reci­
bieron el referido bautismo.
Poco después de las dos se sirvió por la casa 
Botín un delicioso almuerzo, presidiendo la mesa 
oficial el general Soriano.
La Junta directiva de la Asociación de Pilo­
tos Civiles atendió exquisitamente a la concurren­
cia, en la que figuraban muchas y distinguidas 
damas.
El Aero Club, como ya decimos antes, por ra­
zones que no hay por qué discutir, pero que in­
dican una lamentable equivocación, negó toda 
colaboración a algo que, además de redundar en 
prestigio de la Aeronáutica, tiene una finalidad 
altruista.
El resultado de las pruebas fué el siguiente: 
Prueba de acrobacia.— Primer premio, trofeo 
Loring, piloto J. Ansaldo, sobre “ Havilland 
Moth” ; segundo premio, trofeo Elizalde, piloto 
M. Gayoso.
Prueba de velocidad absoluta.— Primer pre­
mio, Copa de La Nación, piloto Corterillo, sobre “ Junkers F. 
13” .
(En esta prueba tuvo que retirarse por avería de motor el 
avión “ Loring C.” , pilotado por Gayoso.)
José Ansaldo, vencedor del premio de acrobacia
Cárdenas y Rescach en su avioneta
enlace las poblaciones, ni son siquiera españolas por su consti­
tución, dinero y material; la Aeronáutica militar, contando con 
aviadores admirables, carece de los elementos que tienen de sobra 
pueblos inferiores al nuestro; vivimos, aunque otra cosa parezca, 
muy al margen del movimiento aeronáutico mun­
dial.
Por todo esto es muy de alegrarse cuando, 
como ahora, despiertan las voluntades y se inicia 
algo que redunda en beneficio de la Aviación y 
hasta hace pensar que también en España ten­
dremos una Aeronáutica civil, comercial, nacida 
en la paz y sin otra determinante que el acerca­
miento de los pueblos y el progreso de las rela­
ciones económicas y sociales.
Por esto A l a s  aplaude con entusiasmo la 
creación de esa nueva entidad constituida por los 
pilotos civiles españoles y la fiesta que para fes­
tejar su formación dieron en Getafé.
Por esto A l a s  deplora vivamente que por li­
gereza, por incompresión o por celos mal entendi­
dos, organismos que tienen obligación de contri­
buir a toda manifestación aeronáutica, como el 
Real Aero Club, se coloque en una actitud de in­
diferencia, si no de franca hostilidad.
La fiesta del día 23 fué interesantísima, y la 
concurrencia al aeródromo de Getafe extraordi­
naria, contribuyendo al éxito de la fiesta lo es­
pléndido del día.
En las pruebas de acrobacias, caza de globos, 
velocidad, rendimiento y carrera tomaron parte 
varios distinguidísimos aviadores, entre quienes
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Prueba de rendimiento para potencia mayor de 80 CV. 
Primer premio, Copa A B C , piloto Tonda, sobre “ Junkers F. 13” ; 
segundo premio, Copa Renault, piloto Ansaldo, sobre “ Havilland 
Moth” .
Prueba de rendimiento para potencia menor de 80 CV. 
Primer premio, Copa Unión Aérea Española, piloto Rexach, so­
bre “ Klemm” .
Prueba de velocidad con “ handicap” .— Primer premio, Copa 
marqués de Estella, piloto Rexach, sobre “ Klemm” ; segundo pre­
mio, Copa Corominas, piloto Coterillo, sobre “ Junkers F. 13” ;
tercer premio, Copa aérea y modelo Rohrbach, piloto duque de 
Estremerà, sobre “ Havilland Moth” ; cuarto premio, Copa El 
Impar dal, piloto Ansaldo, sobre “ Junkers G. 24” ; quinto premio, 
regalo de D. Luis Osorio, piloto Tonda, sobre “ Junkers F. 13” .
Por falta de tiempo no se pudieron efectuar otras interesan­
tísimas pruebas, para las cuales se habían asignado como premios 
las Copas Scintilla, Sánchez Quiñones, Iberia y A las, entre va­
rias más. En cuanto el tiempo lo permita, la Asociación de Pilo­
tos Civiles de España celebrará una fiesta de Aviación que pro­
mete ser sensacional.
CHINA.
Creación de una Compañía 
de Navegación Aérea
Se acaba de fundar una Compañía de navegación aérea en Swatew y Can­
tón y los puertos intermedios. Esta Compañía, cuyos principales fundadores 
non el general Yunnanai Fang Che Cheng y Wei Yu, ex ministro interino de 
Negocios Extranjeros en Cantón, se llamará Compañía Aérea de Navegación 
de Transportes Populares Y o Kuo, del Distrito oriental del Kuangtung.
Los estatutos, que se acaban de publicar, prevén ramificaciones de la línea 
hacia Pakhot y el Yunnan.
ESPAÑA
accidente del correo aéreo 
Am érica-Francia, en Barcelona
Se ha dicho que el avión que conducía el correo del A . O. F. (A frica  Oc­
cidental Francesa) y de América del Sur había quedado destruido en las pro­
ximidades del aeródromo barcelonés. En realidad, el accidente se redujo a lo 
siguiente:
En un aterrizaje forzoso, causado por la niebla durante un vuelo de no­
che en la etapa Barcelona-Perpignan, el avión sufrió averías, resultando sólo
un pasajero ligerísimamente herido.
A  consecuencia de la imprudencia de varios curiosos que acudieron al lugar 
del suceso con lámparas de acetileno, se incendió el avión.
De 180 kilogramos de correo se quemaron unos 30 escasos.
F R A N C I A
El nuevo horario de la linea M arsella-A rgel
Desde el 15 de diciembre de 1928, las salidas en la línea Marsella-Argel 
tienen efecto los martes, jueves y sábados de cada semana, en el sentido 
Marsella-Argel, y los lunes, miércoles y viernes de cada semana en el sentido 
Argel-Marsella.
El horario es el siguiente;
A  la ida: salida de Marsella, a las o ch o ; llegada a Argel, a las quince.
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Al regreso: salida de Argel, al am anacer; llegada a Marsella, por la tarde.
I as correspondencias-avión depositadas en París serán expedidas a Mar­
sella en el tren que sale de la estación P. L. M. la víspera de las salidas del 
avión, a las diecisiete y diez, es decir: los lunes, miércoles y viernes de cada 
semana. Para las horas de recogida en los buzones de París conviene infor­
marse en las oficinas corresondientes.
INGLATERRA
Creación de una línea  
de San Remo a Munich
Una Sociedad, denominada Société per l’Increments del movimiento Turís­
tico Aéreo (S. I. T. A .) se ha constituido en Roma, con miras a la explota­
ción de una línea comercial aérea
San Remo-Munich. 
Esta línea estará particularmen-
Cambios en el alto =
mando de la R . A . F. E
El vicemariscal del Aire, sir Ro- jE
bert Brooke Popham, que mandaba, Ejj
desde hace dos años, la Fighting Ae- j=
ra (conjunto de las escuadrillas de jjjjjj
caza de la Metrópoli, ha sido nombra- =
do comandante en jefe de las fuer- E
zas británicas en Irak. Ej
Sir Robert Brooke Popham tiene =
cincuenta años. Entró en la Avia- E
ción en 1912, y fué uno de los pri- E
meros pilotos de Inglaterra. Hizo la e
guerra en Flandes, y es caballero de j=
la Legión de Honor. Jefe del Servi- E
ció de Investigaciones Científicas en e
el A ir Ministry, de 1919 a 1921, man- E
dó en seguida la R. A. F. StafF Co- Ej
Uenge durante cuatro años. E
La competencia =
internacional en la ~
próxima Copa Schneider E
Y a se sabe que la Copa Jacques Ej
Schneider, de hidroaviones, se corre- E
rá este año sobre el Solent, entre la ES
costa inglesa, al sur de Southampton Ej
y Calshot y la isla de Wight, la de ==
las regatas famosas. ESE
Así como el año pasado, en Ve- =
necia, la prueba de velocidad se cir- EE
cunscribió a un duelo angloitaliano, Ej
del que salieron vencedores los in- =
gleses, la Copa Schneider de 1929 =
promete ser una lucha en un campo '*•
mucho mayor.
Francia tiene el propósito de comprometer cuatro aparatos: dos “ Bernard”  
y dos “ Nieuport” .
Los Estados Unidos, que se proponen acudir también a Southampton, pre­
paran un hidroavión de 2.000 CV., estudiado especialmente para la Copa.
Por último, la Casa Dornier presentará un monoplano con dos flotadores, 
dotado de dos motores de 500 CV., dispuestos en tándem, a una parte y otra 
del puesto de pilotaje, y cuya velocidad calculada es de 575 kilómetros por 
hora. Una maquette de este aparato se expuso en la I. L. A. de Berlín.
Francia, Inglaterra, Italia, Estados Unidos, Alemania... La Copa Jacques 
Schneider, salvo numerosas deserciones, debe constituir una fecha gloriosa 
en los anales de la Aviación.
ITALIA
La colaboración angloitaliana  
en la línea «le las Indias
Las negociaciones para la apertura de una línea aérea angloitaliana, en­
lazando Inglaterra a las Indias, ha terminado. Esta línea comprende un recorri­
do Londres-Basilea en avión, un recorrido Basilea-Génova en ferrocarril y de 
Génova tomaría los servicios de Aviación normales Génova-Nápoles y Nápoles- 
Brindisi o Tarento. De allí se dirigirá a Egipto por las costas de Grecia. La 
explotación será mixta en el recorrido Brindisi o Tarento-Alejandría. La línea 
podría funcionar desde el próxim o abril, a razón de dos viajes por semana, 
uno inglés y el otro italiano.
Italia e Inglaterra explotarán la línea a medias. De fuente inglesa se da 
como cierta la noticia de la apertura de la línea en abril próximo.
Française»
Aéronautique
Société 
Fabrication
79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)
S. A . R. L. Capital: 500.000
Aviones y motores de todas 
marcas francesas y extran­
jeras. |
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y 120
caballos de vapor. |
Piezas para aviones y m o­
tores.
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general para | 
Aviación y canoas.
te destinada al transporte de flores 
de la Costa Azul a Alemania, y no 
funcionará, posiblemente, sino en pri­
mavera y otoño.
En el momento actual, la S. I. T. 
A. no ha obtenido aún del Gobierno 
alemán las autorizaciones necesarias 
para el vuelo y el aterrizaje de los 
aviones y para el ejercicio regular de 
esta línea. Por otra parte, la cuestión 
de las tarifas no está aún a punto.
A  la cabeza de esta Sociedad está 
el mayor De Bernardi, que detenta el 
record  mundial de velocidad.
Instalación «le un puerto 
aéreo en Florencia
La ciudad y la provincia de Flo­
rencia han decidido participar en la 
creación de un gran puerto aéreo en 
Florencia. Este estará situado a poca 
distancia de la población, y medirá 
1.200 por 1.050 metros. Su coste de 
instalación se calcula en seis millones.
La autoestrada de Florencia a Via- 
roggio pasará cerca de este aeró­
dromo.
SERVIA, CROACIA 
Y ES LOVA QUI A
TJn contrato de 
navegación aérea
Acabá de celebrarse un contrato 
entre el Estado de los Servios, Croatas 
y Eslovacos y la Sociedad para la 
Navegación Aérea, de Belgrado, re­
presentada por los señores Stévane Karamata, director general del Banco Adriá­
tico y Danubiano; Dragontine Dimitrievith, director general de Correos y Te­
légrafos, jubilado: y Pierre Vontochkovitch, abogado, todos de Belgrado.
La Sociedad para la navegación aérea se compromete a establecer un ser­
vicio aéreo regular de viajeros y equipajes, de correo postal y de mercancías 
en la línea Belgrado-Zagreb. Esta línea deberá ser puesta en servicio en un 
plazo de seis meses, a contar de la firma del contrato.
le document aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de 
todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la =
Aeronáutica mundial
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Las Fábricas RENAULT han construi­
do, durante veinte años, más de 18.000 
motores, que representan una potencia 
total de cerca de
6 millones de caballos
Lo mismo cuando equipan aparatos mi­
litares que cuando van montados en 
aparatos comerciales, los motores RE­
NAULT no han cesado de obtener bri­
llantes éxitos
Liberty Race 
(Long Island-New York): 8 octubre 1925
Concurso Internacional de Gran Resis­
tencia
(81 diciembre 1925)
“ Records ”  de distancia 1925 y 1926 
París  -  Madagascar
(28 noviembre 1926y 21 enero 1927)
Coya Michelin 1927 
(Capitán Delaitre)
Copa Bréguet 1927
(Teniente Blanchará)
Toulouse -  San Luis del Senegal
sin escala
* •# • 
*
L a lín ea
Europa 
América 
del Sur
arzo
C o m p a g n i e
Avenida del Conde de Peñalver, 17
Générale  A é r o p o s t a l e
M A D R I D
